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ABSTRAKT 
Hlavním cílem této práce je přiblížit směr vývoje náprav moderních nákladních automobilů. 
Jsou zde uvedeny nejmodernější nápravy nejznámějších značek nákladních vozidel.              
U jednotlivých typů náprav je uvedena její konstrukce, jízdní vlastnosti a vhodnost použití.  
Dále tato práce popisuje základní principy a konstrukce nápravových diferenciálů, brzd, 





Náprava, tuhá náprava, nezávislé zavěšení, diferenciál, brzda, bubnová brzda, kotoučová 
brzda, reduktor v kole, kolo. 
ABSTRACT 
The main objective of this work is to present trends of modern axle trucks. There are 
presented the latest famous brands axle trucks. For each type has its axle design, driving 
properties and applicability. Furthermore, this paper describes the basic principles and 
structure axle’s differentials, brakes, gearboxes and wheels in the wheels. 
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Náprava je část vozidla, která slouží k přenosu všech sil a momentů působících mezi koly 
a podvozkem. Přenáší svislé síly způsobené hmotností samotného vozidla a převáženého 
nákladu, dále přenáší podélné síly způsobené hnacími a brzdnými silami a příčné síly 
způsobené odstředivými silami, které vznikají při průjezdu zatáčkami. Přenáší také momenty 
podélných sil vyvolané hnacími a brzdnými momenty. Pérování náprav je realizováno pomocí 
vinutých nebo listových pružin umístěných mezi nápravou a karosérií. Nápravy by měly mít 
co nejmenší hmotnost, protože se jedná o neodpruženou hmotu, která nepříznivě ovlivňuje 
jízdní vlastnosti. 
Naprostá většina nákladních automobilů má tuhé nápravy, které jsou konstrukčně jednoduché 
a nenáročné na údržbu. Mají robustní provedení, a proto jsou schopny unést veliké zatížení. 
Do nedávné doby se u nákladních automobilů uplatňovaly pouze tuhé nápravy. S nezávislým 
zavěšením jsme se mohli setkat pouze u vozidel tuzemského výrobce Tatra a u předních 
náprav autobusů. V současné době někteří výrobci nákladních automobilů začali na tahačích 
používat přední lichoběžníkové nápravy. Tím docílili snížení neodpružené hmoty, což vede 
ke zlepšení jízdních vlastností. Toto řešení je však vhodné pouze pro přední nepoháněné 
nápravy, tj. hlavně pro tahače. 
Vývoj ve strojírenství jde neustále kupředu, a proto stojí před konstruktéry nelehký úkol 
vymýšlet nové konstrukce náprav, aby bylo dosaženo ekonomického a pohodlného provozu. 







Nápravy slouží k přenosu všech sil na kola a k jejich přesnému vedení v požadované stopě. 
Během neustálého vývoje a zvyšování požadavků na nápravy vzniklo mnoho konstrukčně 
odlišných typů. [1] 
1.1 TUHÉ NÁPRAVY 
Tuhá náprava reprezentuje tzv. závislé zavěšení kol. Závislé zavěšení kol znamená, že jsou 
obě kola spolu pevně spojena. Tuhé nápravy jsou vzhledem ke své robustní konstrukci 
vhodné zejména pro terénní nebo těžké nákladní automobily, u kterých jsou značně namáhány 
a zatěžovány. Další předností tuhých náprav je jejich technologicky snazší výroba ve srovnání 
s nezávislým zavěšením kol.  Vzhledem k tomu, že neobsahují veliký počet kloubů a čepů, 
jako nezávislé zavěšení kol, je jejich údržba jednodušší, protože právě tyto díly podléhají 
největšímu opotřebení. Náprava je však vůči karoserii odpružena jako celek. Tím dochází 
ke zvětšení tzv. neodpružené hmoty a zhoršení jízdních vlastnosti. Tuhé nápravy vyžadují 
větší prostor pro chod nápravy při propružení a proto mají vozidla s tuhou nápravou celkovou 
stavbu podvozku poměrně vysokou. To vede ke zhoršení stability při jízdě, zejména 
v zatáčkách. Protože jsou kola vůči sobě pevně spojena, vychýlí-li se jedno kolo, druhé je tím 






Obr. 1.1 Schéma tuhé nápravy [2] 
1.1.1 TUHÁ TANDEMOVÁ NÁPRAVA DAF SR1360T  
Automobilka DAF v loňském roce přivedla na trh novou vzduchově odpruženou tandemovou 
nápravu s jednoduchou redukcí pod označením SR1360T . Svojí robustní konstrukcí je ideální 
pro těžké aplikace, při kterých je vyžadována přídavná trakce. To zajišťuje bezproblémovou 
jízdu v jakkoliv těžkém terénu. Dlouhodobým cílem společnosti DAF je úspora paliva, značné 
snížení emisí a v neposlední řadě zvýšení celkové efektivity výkonu nákladních vozidel. 
Tento program se nazývá DAF ATe (Advanced Transport efficiency = vylepšená efektivita 
dopravy). Hlavní výhodou této nápravy je značné snížení hmotnosti a to přibližně o 375 
kilogramů v porovnání se srovnatelnými tandemovými nápravami. Dále je docíleno snížení 
spotřeby pohonných hmot až o 5%. S touto nápravou se lze setkat na modelech 6x4 a 8x4 
vozidel řady DAF CF85 a XF105. V současné době jsou dostupné dvě varianty provedení, 
a to se zatížením 21 tun, nebo 26 tun pro celkovou tažnou hmotnost 70 tun. V náročných 
podmínkách společnost DAF nabízí zvýšení celkové tažné hmotnosti na 120 tun. Dalším 
výhodou je snížení nákladů na údržbu, protože výměna oleje zadní nápravy se provádí za tři 













Obr. 1.2 Tandemová náprava DAF SR1360T [5] 
1.1.2 TUHÁ NÁPRAVA VOLVO RSS1360 
Společnost Volvo Truck se vydala cestou snižování spotřeby pohonných hmot, podobně jako 
celá řada dalších předních světových výrobců nákladních vozidel. Novinkou posledních let je 
náprava s typovým označením RSS1360, která je vhodná zejména pro rychlou a těžkou 
dálkovou dopravu s vozy Volvo FH 16. Náprava bez kolové redukce je schopna ušetřit až 2% 
paliva oproti nápravám s nábojovou redukcí. Je navržena tak, aby byla schopna přenášet 
vysokou hnací sílu, kterou produkuje motor o vysokém výkonu, a celkové zatížení až 60 tun. 
Svými vlastnostmi je ideální volbou pro použití v potravinářském a zemědělském průmyslu. 
U této nápravy si může zákazník vybrat z celé škály převodových poměrů, čímž je docíleno 
ideální optimalizace celkového převodu. Konstrukce nápravy zajišťuje přenos krouticího 
momentu 3200Nm a maximální zatížení nápravy až 13 tun a maximální hmotnost soupravy 
60 tun. Své uplatnění našla u modelových řad Volvo FH a FM, ať už pro samostatné nákladní 







Obr. 1.3 Tuhá náprava Volvo RSS1360 [6]  
1.1.3 TUHÁ PORTÁLOVÁ NÁPRAVA TATRA-RIGID 
Tatra T810 je prvním vozidlem společnosti Tatra, která nevyužívá tzv. tatrováckou koncepci. 
Poprvé byly použity tuhé nápravy namísto kyvných. Tuhá náprava je osazena portály 
pro zvýšení krouticího momentu na kolech. Převodový poměr předních portálových převodů 
je 2,294 a zadních je 2,437. Náprava je osazena elektropneumaticky ovládanou uzávěrkou 
osového diferenciálu. Brzdný účinek obstarávají kotoučové brzdy Wabco. Vedení nápravy 
zajišťují horní dvojice podélných vodících tyčí a spodním trojúhelníkovým závěsem, který je 
ukotven do rámu vozu. Odpružení obstarávají vinuté pružiny a teleskopické tlumiče 






nápravy je zamezeno nežádoucímu pohybu volantu při průjezdu nerovnostmi, ať už příčným, 
nebo podélným. Pro lepší rozložení hmotnosti na vozovku a snížení zátěže na jednotlivé 
nápravy jsou střední a zadní náprava seskupeny do tzv. tandemu. Nápravy tandemu jsou 
vybaveny stejně jako přední náprava vzduchotlakými kotoučovými brzdami Wabco 
a elektropneumaticky ovládaným uzávěrem mezinápravového diferenciálu. Vedení tandemu 
zabezpečuje šestice podélných vodících tyčí, které jsou ukotveny do rámu. Odpružení 
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Obr. 1.4 Tuhé nápravy Tatra-RIGID: a) přední, b) zadní tandemová [7] 
1.1.4 TUHÉ NÁPRAVY IVECO PRO VOZIDLA STRALIS 
Společnost Iveco nabízí mnoho typů náprav v závislosti na vhodnosti použití. Pro každou 
oblast použití je třeba vhodně zvolit konstrukci, převodový poměr a dovolené zatížení 
nápravy. Přední a vlečné nápravy jsou schopny přenést zatížení nejvýše 8 tun, což je zcela 
postačující hodnota. Zadní hnací nápravy se svojí konstrukcí neliší od běžných náprav 
konkurenčních společností. Jsou osazeny jednoduchou kolovou redukcí a uzávěrkou 
diferenciálu a jsou schopny unést zatížení dosahující 13 tun. Pokud podmínky provozu 
vyžadují větší krouticí moment, lze nápravu osadit dvojitou redukcí v náboji kola. Možnost 
volby převodového poměru v rozmezí 2,64 až 5,29 umožňuje docílení optimální jízdní 
dynamiky i pro nejnáročnější provozní podmínky se zřetelem na ekonomiku provozu motoru, 
v dnešní době tak důležitou. Široká řada náprav je doplněna sérií třetích náprav. Ty mohou 
být umístěny jak před, tak i za hnací nápravou a mohou být pevné nebo zvedací, pevné nebo 
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1.1.5 TUHÉ NÁPRAVY MERCEDES-BENZ 
Společnost Mercedes-Benz montuje do svých těžkých nákladních automobilů a tahačů Actros 
a Axor zadní nápravy HL6, HL7 a HL8. Nápravy HL6 je vybavena jednostupňovým 
hypoidním převodem. Tato náprava má odlehčenou konstrukci, což vede ke snížení celkové 
hmotnosti vozidla a snížení spotřeby paliva. Náprava HL7 je řadou let prověřená náprava 
s planetovým kolovým reduktorem, která se již dnes montuje pouze na zvláštní přání 
zákazníka. Mezi největší přednosti této nápravy patří mohutné provedení a veliká světlá 
výška. Je vhodná pro použití v náročném terénu, hlavně ve stavebním průmyslu. Dalším 
typem je zadní náprava s označením HL8 vybavena jednostupňovým hypoidním převodem 
vhodná pro motory o výkonu 510 až 598 koňských sil. Všechny dříve popsané nápravy 
vynikají mohutnou a bezporuchovou konstrukcí, s maximálním zatížením nápravy 13 tun 
a ve velmi těžkých provozech až 16 tun. Standardní výbavu tvoří uzávěrka diferenciálu 
a protiskluzová regulace ASR, což zaručuje i při nejnáročnějším provozu dokonalou trakci. 
Přední nápravy jsou dimenzovány na zatížení až 9 tun. Pro pohodlnou jízdu se zcela běžně 















Obr. 1.6 Tuhé nápravy Mercedes-Benz: a) zadní náprava HL6, b) zadní náprava HL7 [10] 
Pro přepravu těžkých nákladů jsou určeny vozidla se čtyřnápravovým podvozkem, tvořeným 
dvěma předními a dvěma zadními nápravami. Při jízdě přes nerovnosti dochází k tomu, že je 
jedna z předních náprav zatížena více než druhá. Vlivem většího zatížení dochází 
k nebezpečnému bočnímu náklonu, velikému opotřebení zavěšení náprav, řízení, pneumatik 
a zhoršení jízdního pohodlí. Proto společnost Mercedes-Benz vyvinula zařízení 
pro kompenzaci zatížení předních náprav. Princip funkce je takový, že se část hmotnosti 
působící na více zatíženou nápravu přesune pomocí odpružení na nápravu méně zatíženou. 











Obr. 1.7 Těžký nákladní automobil Mercedes-Benz Actros s kompenzací zatížení náprav [9] 
Lehčí vozidla Mercedes-Benz Atego používají tuhé hypoidní nápravy HL2 a HL4. Vynikají 
nízkou hlučností a konstrukcí, díky které není třeba prakticky žádný servis. Náprava HL4 není 
vyráběna jako odlitek, což je u ostatních typů náprav zcela běžné, ale je svařena 
z jednotlivých dílů. Díky této technologii je až o 70 kilogramů lehčí, než náprava odlévaná, 








Obr. 1.8 Svařovaná náprava HL4 [10] 
1.1.6 TUHÉ PŘEDNÍ A ZADNÍ NÁPRAVY MAN 
Přední tuhé nepoháněné nápravy MAN nabízejí vynikající poměr hmotnosti vůči 
maximálnímu povolenému zatížení. Nápravy jsou rovné nebo prolomené s bezúdržbovými 
náboji. Brzdný účinek obstarávají kotoučové brzdy. Nápravy lze použít pro pravostranné 













Přední hnané nápravy s planetovými kolovými reduktory poskytují velikou světlou výšku 
vozidla a extrémně velikou nosnost. Používají se samostatně nebo v tzv. tandemu, který se 
uplatňuje u vozidel s uspořádáním náprav 8x8. Nápravy jsou osazena podle účelu použití 
kotoučovými nebo bubnovými brzdami a bezúdržbovým řízením s kloubovými hřídeli. 






Obr. 1.10 Přední nepoháněná náprava VP-09 [11] 
Pro dálkovou mezinárodní dopravu byla zkonstruována zadní hypoidní náprava. Jako 
předchozí typy má malou hmotnost a vysokou nosnost. Používá se samostatně nebo 
v tandemu. Tato náprava se osazuje pouze kotoučovými brzdami s možností doplnění 
o systém ABS a s elektrickým ukazatelem opotřebení brzdových destiček. Náprava je 






Obr. 1.11 Zadní náprava HYD-1370 [11] 
Pro náročný terén, např. ve stavebnictví a zemědělství, je důležitá veliká světlá výška, 
schopnost přenést značný výkon na zadní kola a vysoká nosnost. Tyto požadavky splňuje 
zadní náprava s planetovými reduktory. V planetových reduktorech je 4 nebo 5 planetových 
kol, uložených na jehlových ložiscích. I tuto nápravu lze použít samostatně nebo v tandemu. 
Náprava je osazena bubnovými nebo kotoučovými brzdami. Tato náprava je vyráběna také 












1.2 NEZÁVISLÉ ZAVĚŠENÍ 
Hlavní nevýhodou tuhé nápravy je, že pohyb jednoho kola ovlivňuje kolo druhé. Tuhé 
nápravy také způsobují velikou výšku podvozku, což je například u tahačů a autobusů zcela 
nepřípustné. Pro odstranění těchto nedostatků bylo třeba přijít s novou konstrukcí. Proto bylo 
vyvinuto nezávislé zavěšení kol. Nezávislé zavěšení má mnoho výhod. Dochází ke zmenšení 
otřesů vlivem malé neodpružené hmotnosti. Zmenšení klopení vozu, protože se mohou 
jednotlivá kola nezávisle kývat. Zlepšení celkové stability vozu a zvýšení rychlosti vozu 





Obr. 1.13 Schéma nezávislého zavěšení [2] 
1.2.1 KYVNÁ NÁPRAVA TATRA 
Součástí původní tatrovácké koncepce jsou bezpochyby kyvné nápravy. Jedná se o zcela 
ojedinělé řešení, které nenajdeme u jiných vozidel, než značky Tatra. Všechny nápravy 
vozidla jsou poháněné a vybaveny uzávěrkou pro průjezd i v tom nejtěžším terénu. Uprostřed 
nápravy je skříň, kde jsou uložena dvě talířová kola, pro každou polonápravu jedno.            
Pro přenos točivého momentu slouží dva pastorky taktéž uloženy ve skříni. Diferenciál je 
umístěn mimo nápravu v tzv. centrální nosné rouře, která je také součástí tatrovácké koncepce 
a poskytuje vysokou torzní a ohybovou tuhost podvozku. Diferenciál je tzv. korunkového, 
respektive válcového typu, na rozdíl od běžného kuželového diferenciálu. Již řadu let se 
používají osvědčené vzduchotlaké bubnové brzdy Perrot ovládané klínovým rozevíračem, 







Obr. 1.14 Kyvné nápravy Tatra [7] 
Odpružení náprav může být buď mechanické, nebo vzduchové. Mechanické odpružení se 
využívá u automobilů s nosností až 8 tun na nápravu. Toto odpružení je realizováno pomocí 
torzních tyčí pro automobily s jednou řízenou přední nápravou, tj. 4x4 s 6x6, nebo pomocí 
listových pružin pro vozy se dvě řízenými nápravami, tj. 8x8, 10x10, popřípadě 12x12. 
Vzduchové odpružení se využívá u automobilů s nosností až 9 tun na nápravu a možností 






a s jeho použitím souvisí i zcela odlišný druh řízení. Všechny druhy odpružení jsou doplněny 









                                                                  
                                                                       c) 
Obr. 1.15 Odpružení náprav: a) mechanické odpružení torzními tyčemi, b) mechanické odpružení 
listovými pružinami, c) vzduchové odpružení [7] 
 
1.2.2 NÁPRAVA TATRA KING FRAME 
Náprava KING FRAME kombinuje mechanické a pneumatické odpružení.  Listové nebo 
šroubové pružiny jsou doplněny vysokotlakými vzduchovými vlnovci. Hlavním důvodem 
zavedení nového řešení odpružení byla snaha vyrovnat se konkurenci, která běžně nabízela 
nápravy s nosností 13 až 16 tun. Dosavadní řešení poskytovalo nosnost pouhých 11,5 tun. 
Tatrovácká koncepce zavěšení kol byla vždy pověstná velikým odklonem kola 
při nezatíženém stavu. Toto nové řešení umožňuje odstranit i tento nedostatek. Nové způsob 
odpružení se skládají ze dvou samostatných částí, a to mechanické a pneumatické. 
Mechanická část je navržena tak, aby byla schopna unést hmotnost prázdného vozidla 
navýšenou přibližně o 10%. Hmotnost nákladu je poté nesena pneumatickou částí. 
Pneumatická část má pracovní tlak asi 1,25MPa. Jako každý způsob odpružení musí i zde být 
teleskopické tlumiče. Podle nosnosti nákladního automobilu nabízí Tatra dvě varianty 
odpružení. Prvním typem je tzv. lehké kombinované pérování. Toto pérování se skládá ze 
vzduchových vaků a vinutých pružin. S lehkým pérováním se můžeme setkat u vozidel 
s nosností nápravy 11,5 tun. Jedná se zejména o komunální nebo hasičské vozy Terrn°1 
a o speciální vojenské vozy T 815-7. Druhým typem je tzv. těžké kombinované pérování, 
které je tvořeno listovými pružinami a vzduchovými vaky. Toto pérování je vhodné 
pro vozidla s nápravami o nosnosti až 16 tun. Těžké kombinované pérováni využívají 














Obr. 1.16 Kyvná náprava Tatra KING FRAME s těžkým kombinovaným pérováním [13] 
1.2.3 PŘEDNÍ LICHOBĚŽNÍKOVÁ NÁPRAVA VOLVO 
Do současné doby neexistovaly jiné nákladní vozidla s nezávislým zavěšením než Tatra. 
Požadavky na zvýšení komfortu jízdy vedly k vývoji nového řešení náprav. Společnost Volvo 
je prvním výrobcem nákladních automobilů používající přední lichoběžníkové nápravy, které 
vynikají oproti tuhým nápravám lepším držením přímého směru, téměř dokonalým 
absorbováním nerovností nápravou a lepším držením a vedením pneumatik na vozovce. 
S nápravou se setkáme u tahačů řady FH, které se staly prvními sériově vyráběnými 
nákladními vozidly vybavenými přední lichoběžníkovou nápravou. Náprava je tvořena 
horním a dolním lichoběžníkovým závěsem, díky kterým se kola pohybují ve svislém směru 
nezávisle na sobě. Natáčení kol pro zatáčení vozidla obstarává řízení s hřebenem a pastorkem. 
Stabilitu zajišťují příčníky, jako u běžné přední nápravy. Odpružení nápravy je realizováno 
pomocí vzduchových měchů. Své využití našla tato náprava u tahačů bez poháněné přední 




Obr. 1.17 Přední lichoběžníková náprava Volvo: 1. horní a dolní lichoběžníkový závěs, 2. převodka 
řízení s hřebenem a pastorkem, 3. příčníky, 4. vzduchový měch [14] 
1.3 TLAČENÉ A VLEČNÉ NÁPRAVY 
Nevýhodou vícenápravových systémů je značný odpor kol, který je nežádoucí hlavně při jízdě 
s prázdným vozidlem. Tento odpor zvyšuje spotřebu palivy a opotřebení pneumatik.  Řešením 
je použití tlačené nebo vlečné nápravy, které mohou být i řiditelné. Lze je také využít v terénu 
nebo zimním období, kdy přizvednutím tlačené nebo vlečné nápravy docílíme zvýšení tlaku 











1.3.1 VLEČENÁ NÁPRAVA TELLIGENT VOZU MERCEDES-BENZ  
Vlečená zvedací náprava Telligent je elektrohydraulicky řízená náprava používaná 
u valníkových provedení vozidel Mercedes-Benz Actros, Axor a Atego. Je vybavena 
vzduchovým pérováním. Náprava zmenšuje poloměru zatáčení a zlepšuje ovladatelnost 
vozidla. Tuto nápravu lze zvednout a tím snížit spotřebu paliva, opotřebení pneumatik a brzd. 
Je navržena na nosnost až 25 tun. Řízení nápravy je možné do rychlostí 45 km/h.                  
Po překročení této rychlosti dojde k vycentrování nápravy do přímého směru a k jejímu 






Obr. 1.19 Vlečná náprava Telligent [10] 
1.3.2 VLEČNÁ NÁPRAVA SCANIA S AUTOMATICKÝM SPOUŠTĚNÍM 
Společnost Scania využívá vlečené nápravy s automatickým spouštěním. Manuální spouštění 
vlečné nebo tlačené nápravy je zcela běžné u všech výrobců nákladních vozidel. Manuální 
spuštění nebo zvednutí nápravy se aktivuje po stisknutí tlačítka na přístrojové desce. Vlečené 
nápravy Scania jsou však spouštěny samočinně bez ohledu na vůli řidiče. Důvodem použití 
tohoto systému je zamezení nepřípustného zatížení náprav v případě, kdy řidič zapomene 
nápravu spustit. Dalším důvodem je možné zapomenutí zvednutí nápravy u prázdného 
vozidla, což nepříznivě ovlivňuje jak spotřebu paliva, tak i opotřebení pneumatik. Překročí-li 
zatížení vozidla maximální povolenou mez danou výrobcem, je náprava automaticky 
spuštěna. Zvednutí nápravy nastane pouze tehdy, pokud zatížení vozidla klesne  
pod maximální povolenou hodnotu. [15] 
1.3.1 VLEČENÉ NÁPRAVY MAN 
Společnost Man nabízí svým zákazníkům zadní vlečené řiditelné a pevné zvedací nápravy. 
Vlečené řiditelné nápravy jsou vhodné zejména pro těžké a dlouhé autobusy nebo menší 
nákladní automobily vyžadující dobrou ovladatelnost. Zatížení těchto náprav leží v rozmezí 
6,3 až 13 tun. Jsou vybaveny kotoučovými brzdami s automatickou kontrolou opotřebení 











2 NÁPRAVOVÉ DIFERENCIÁLY 
Při průjezdu vozidla zatáčkou se všechna kola automobilu odvalují po kružnicích různých 
poloměrů.  Z toho vyplývá, že rychlost otáčení a ujetá dráha každého kola v zatáčce je různá. 
V přímém směru může být rychlost otáčení každého kola také různá vlivem rozdílného 
opotřebení pneumatik na nápravě, nerovnoměrným zatížením kol a nesprávným nahuštěním. 
Z tohoto rozdílu také plyne název diferenciál (rozdíl=diference). Pokud by automobil neměl 
diferenciál, kolo uvnitř zatáčky by se buď prokluzovalo, nebo by vozidlo nebylo vůbec 
schopno zatočit. Diferenciál chápeme jako mechanické zařízení, které rozděluje pohon 
od převodovky na dva výstupní hřídele. Díky své konstrukci upravuje rozdělení přiváděného 
točivého momentu a umožňuje dosáhnout rozdílných otáček na obou výstupech. [3] 
Současný vývoj diferenciálů u nákladních automobilů spočívá hlavně ve zvyšování jejich 
spolehlivosti, snižování hmotnosti a snižování hluku a vibrací vznikajících při jejich chodu. 
V posledních letech je také požadováno jejich elektronické řízení. Avšak samotná konstrukce 









Obr. 2.1 Princip diferenciálu při přímé jízdě a jízdě do zatáčky [16] 
2.1 KONSTRUKCE DIFERENCIÁLU 
Diferenciál je mechanismus, který má 2° volnosti. K dosažení rozdílných otáček, případně  
i krouticích momentů na výstupech musí u tohoto mechanismu docházet k větvení toku 
výkonu. Mezi oběma výstupy (větvemi) je kinematická vazba tvořena vozovkou. Zbylý jeden 
stupeň volnosti slouží pro přenos výkonu a vozovku. Všechna konstrukční řešení diferenciálů 
využívají planetová soukolí. Planetová soukolí se sestávají z ozubených kol konajících 
složený pohyb: rotují kolem vlastní osy a kolem tzv. centrální osy. [3] 
2.2 TYPY DIFERENCIÁLŮ 
Diferenciály mohou být čelní a kuželové. V případě, že potřebujeme vyřadit diferenciál  
z činnosti, použijeme diferenciál svorný nebo diferenciál se závěrou. 
2.2.1 KUŽELOVÝ DIFERENCIÁL 
Kuželový diferenciál se používá u všech nákladních vozidel s jedinou výjimkou, a tou jsou 






s hřídelí hnacích kol vozidla a satelitů, volně otočných na čepech. Čepy satelitů jsou uloženy 
ve skříni diferenciálu. Tato skříň je pevně spojena s talířovým kolem stálého převodu. Hnací 
síla je přiváděna talířovým kolem na koš diferenciálu. Satelity potom hnací sílu rozdělují 

















Obr. 2.2 Kuželový diferenciál: 1. poháněcí pastorek, 2. talířové kolo, 3a, 3b. otvory skříně 
diferenciálu, 4. svislý čep, 5a, 5b. satelity, 6a, 6b. planetová kola, 7. kuželíkové ložisko, 9. šroub, 
10. pojistný kroužek, 11. drátěná pojistka [17] 
 
2.2.2 ČELNÍ DIFERENCIÁL 
Čelní diferenciál je používán u všech typů nákladních automobilů Tatra a u jiných značek se 
s ním nesetkáme. Toto řešení bylo převzato z původní tatrovácké koncepce osobních 
automobilů. Všechna kola v čelním diferenciálu mají čelní ozubení. Vstupním členem 
diferenciálu je klec. Ta slouží zároveň jako unašeč satelitů. Přes satelity je vstupní moment 
dělen na planetová kola. Zásadním rozdílem v konstrukci od kuželového diferenciálu je to, že 
jeden satelit nezabírá s oběma planetovými koly, ale zabírá s jedním planetovým kolem a 
druhým satelitem. Až tento satelit je v záběru s druhým planetovým kole. Tímto uspořádáním 
docílíme toho, že se mohou snižovat otáčky jednoho planetového kola vůči kleci diferenciálu 
a o stejný podíl se otáčky druhého planetového kola zvyšují. Z důvodu vyvážení bývají 
v diferenciálu umístěny tři páry satelitů pootočených o 120°. [3] 
Z konstrukce diferenciálu vyplývá, že při použití stejně velikých planetových kol a satelitů je 







Obr. 2.3 Čelní diferenciál Tatra [18] 
2.2.3 SVORNÝ DIFERENCIÁL 
U všech druhů diferenciálu je důležitá tzv. účinnost diferenciálu. Pokud má diferenciál příliš 
vysokou účinnost, může dojít pří ztrátě adheze jednoho z kol na nápravě k situaci, že se toto 
kolo začne otáčet dvojnásobnou rychlostí a druhé kolo, které má dobré adhezní podmínky, se 
přestane otáčet. Tento problém řeší tzv. svorné diferenciály, které jsou u nákladních 
automobilů, zvláště terénních, velice potřebné. Svěrný diferenciál je takový, u kterého je 
dosaženo snížení jeho vlastní účinnosti. [3] 
 
Obr. 2.4 Svěrný diferenciál Torsen [19] 
2.2.4 DIFERENCIÁLY SE ZÁVĚROU 
Další možností snížení účinnosti diferenciálu je použití tzv. závěry (uzávěrky). Závěra sníží 
tuto účinnost na nulu, jinak řečeno vyřadí diferenciál z činnosti. Závěr diferenciálu je 
realizován jako zubová spojka, která spojí dva členy v diferenciálu. Jako nejlepší konstrukční 
řešení se osvědčilo spojení hřídel jednoho kola a klece. Toto spojení způsobí, že se náprava 
chová jako jeden celek bez diferenciálu. Uzávěrky se mohou používat pouze pro vyproštění 
vozidla uvízlého na kluzkém povrchu nebo v měkkém terénu a jsou určeny pouze pro přímou 






na vůli řidiče, ale může být zapínána automaticky. Dříve se závěra řadila přímo táhlem 
vedeným do diferenciálu, ale v současné době dochází k aktivaci závěry pomocí tlačítka 
umístěného na přístrojové desce. Po stisku tlačítka je závěra zařazena elektromagneticky nebo 
elektropneumaticky. [1], [3] 
 







Brzdy jsou bezesporu z hlediska bezpečnosti nejdůležitějším zařízením na vozidle. Jejich 
účelem je snížení rychlosti vozidla, jeho zastavení a bezpečné zajištění stojícího vozidla. 
Brzdící účinek je způsoben záměrným třením mezi rotujícími a pevnými částmi brzdy. [1], 
[20] 
3.1 STROJNÍ VZDUCHOVÁ BRZDA 
U všech těžkých nákladních automobilů se dnes používají strojní vzduchové brzdy. Jsou to 
brzdy, u kterých je brzdící účinek vyvozen jinou energií, než je svalová síla řidiče, a to 
















Obr. 3.1 Schéma vzduchové brzdy [21] 
 
3.1.1 KOMPONENTY STROJNÍ VZDUCHOVÉ BRZDY 
VZDUCHOVÝ KOMPRESOR 
Jako zdroj stlačeného vzduchu se používá kompresor. Kompresory mohou být jednoválcové 
nebo dvouválcové řadové nebo vidlicové. Chlazení je obvykle řešeno jako vzduchové. [1] 
REGULÁTOR TLAKU 
 Jeho funkcí je udržovat tlak vzduchu v zásobních vzduchojemech na určitém předepsaném 
tlaku, který se pohybuje v rozmezí 700 – 800 kPa. [1] 
VYSOUŠEČ VZDUCHU 
Vzduch nasávaný kompresorem obsahuje určité množství vlhkosti, která by se neměla dostat 
do brzdové soustavy, protože způsobuje korozi jednotlivých dílů a v zimním období způsobí 
zamrznutí celé soustavy. Vlhký vzduch odevzdává vlhkost granulové vložce vysoušeče. [1] 
PROTIMRAZOVÁ PUMPA 
Protimrazová pumpa je montována do brzdového systému pouze v případě, že není použit 







VÍCEOKRUHOVÝ JISTÍCÍ VENTIL 
Jeho účelem je dodávat stlačený tlak do jednotlivých brzdových okruhů a do pomocného 
okruhu vzduchotlakých spotřebičů a při netěsnosti jednoho okruhu jistí ostatní neporušené 
okruhy před nebezpečnou ztrátou tlaku. [1] 
VZDUCHOJEMY A ODVODŇOVACÍ VENTILY 
Pro vytvoření zásoby stlačeného vzduchu slouží vzduchojemy. Vzduchojemy musí mýt 
takový objem, aby bylo kožné opakovaně uvést brzdy v činnost. Ruční odvodňovací ventil 
slouží pro vypouštění kondenzované vody, která se hromadí ve vzduchojemech. [1] 
TLAKOMĚR 
Slouží obsluze pro kontrolu tlaku v okruhu. [1] 
AUTOMATICKÝ ZÁTĚŽOVÝ REGULÁTOR 
Aby nedocházelo při prudkém brždění k zablokování kol, je okruh doplněn o automatický 
zátěžový regulátor, který řídí automaticky brzdnou sílu podle zatížení vozidla. [1] 
BRZDOVÝ VÁLEC 
Slouží k vyvození síly na brzdící element brzdy. Existují dvě konstrukce brzdových válců,  
a to membránové nebo pístové. Pohyb pístu je vyvolán stlačeným vzduchem. [1] 
Ve velké míře se používají tzv. pružinové brzdové válce. Pístnice brzdového válce je přímo 
spojena s ovládacím mechanismem kolové brzdy. Pokud není přiveden do brzdového válce 
tlakový vzduch, pružina působí na pístnici, která přes mechanismus přitlačuje obložení 
na brzdový buben. Pro odbrzdění je třeba přivést stlačený vzduch, který přemůže pružinu a 

















3.2 KOLOVÉ BRZDY 
Kolové brzdy jsou zařízení, která přímo způsobují brzdící účinek. Pohybová energie je 
přeměňována na teplo, které je odváděno do okolí. Kolové brzdy mohou být bubnové nebo 
kotoučové. Kotoučové brzdy mají větší účinnost než brzdy bubnové, a proto se od bubnových 
brzd u osobních automobilů upouští. U nákladních vozidel jsou však díky menšímu 
zástavbovému průměru oproti kotoučovým stále používány. [4] 
3.3 BUBNOVÉ BRZDY 
Bubnová brzda je tvořena otáčejícím se brzdovým bubnem, jehož vnitřní válcová plocha tvoří 
třecí plochu, a přítlačnými brzdovými čelistmi s třecím obložením, která jsou umístěna 
vevnitř bubnu. U bubnových brzd mluvíme o tzv. slábnutí brzdného účinku vlivem ohřátí.    
Při brždění se vlivem tření ohřívá brzdový buben, což vede k jeho roztažení. Tím se snižuje 




Obr. 3.3 Bubnová brzda [4] 
3.3.1 JEDNODUCHÁ BUBNOVÁ BRZDA (SIMPLEX) 
Existuje mnoho druhů bubnových brzd, ale u nákladních vozidel se prakticky používají pouze 
jednoduché bubnové brzdy, tzv. simplex. Brzdové čelisti jsou přitlačovány na brzdový buben 




Obr. 3.4 Jednoduchá bubnová brzda [4] 
3.3.2 ZPŮSOBY OVLÁDÁNÍ BUBNOVÝCH BRZD 
BUBNOVÁ BRZDA S ROZEVÍRACÍM KLÍČEM 
Píst působí na páku, která otáčí klíčem. Klíč rozevírá brzdové čelisti a přitlačuje jejich 
obložení na brzdový buben, čímž je vyvozen brzdící účinek. Po uvolnění brzdového pedálu je 












BUBNOVÁ BRZDA S KLÍNOVÝM ROZEVÍRAČEM 
Píst působí na rozevírací klín, který je zatlačován mezi zdvihátka brzdových čelistí a tím je 







Obr. 3.6 Bubnová brzda s klínovým rozevíračem [1] 
3.4 KOTOUČOVÉ BRZDY 
Píst přímo přitlačuje brzdové destičky na kotouč brzdy opatřený radiálně uspořádanými 
vzduchovými kanálky (tzv. kotouč s vnitřním chlazením) pro zlepšení chlazení. Kotoučové 
brzdy mají nižší hmotnost než bubnové a při delším a intenzivním brždění nedochází 
ke slábnutí brzdného účinku. Teplota brzdového kotouče dosahuje teploty až 900°C. [1], [22] 
3.4.1 TYPY KOTOUČOVÝCH BRZD 
KOTOUČOVÁ BRZDA S PEVNÝM TŘMENEM 
U tohoto konstrukčního řešení jsou hydraulické válce uspořádány proti sobě na obou stranách 










Obr. 3.7 Kotoučová brzda s pevným třmenem: 1. brzdový kotouč, 2. třmen kotoučové brzdy, 3. pístek 
(pístky), 4. prostor pro ovládací médium (kapalina, stlačený vzduch), 5. brzdové destička (třecí 







KOTOUČOVÁ BRZDA S VOLNÝM (PLOVOUCÍM) TŘMENEM 
Tato brzda má hydraulický válec jen na jedné straně kotouče. Těleso třmene je pohyblivé 
ve směru jeho osy. Síla působící na desku na druhé straně kotouče je reakce shodná co 
do velikosti s ovládací silou hydraulického válce. Provedení s plovoucím třmenem je 
v současné době nejvíce používaným typem kotoučové brzdy. Její výhodou je, že brzdová 
kapalina nebo vzduch vyplňuje pouze jeden prostor, který je během jízdy dobře ochlazován 
pomocí proudícího vzduchu. Brzda může být více vysunuta směrem ven. Dále může rejdový 









Obr. 3.8 Kotoučová brzda s volným třmenem: 1. brzdový kotouč, 2. třmen kotoučové brzdy, 3. pístek 
(pístla), 4. prostor pro ovládací médium (kapalina, stlačený vzduch), 5. brzdové destička (třecí 
segmenty), 6. uchycená a vedení třmenu [22] 
3.5 BRZDY MERITOR 
Společnost Meritor je předním světovým výrobcem brzd pro nákladní automobily, autobusy, 
autokary a všechny druhy přívěsů. Zabývá se výrobou kotoučových i bubnových brzd. 
Dodává také pneumatické a hydraulické protiblokovací systémy. [23] 
3.5.1 BUBNOVÁ BRZDA Q PLUS 
Pro nákladní vozidla poskytuje firma Meritor bubnovou brzdu Q Plus, která se vyznačuje 
spolehlivostí, jednoduchým ovládáním a dlouhou životností brzdového obložení, které má 
oproti jiným výrobcům značně větší tloušťku. [23] 
3.5.2 BUBNOVÁ BRZDA SIMPLEX AIR CAM 
Bubnová brzda Simplex Air Cam (SAC) je na rozdíl od předchozího typu ovládána klínovým 
rozevíračem s automatickým seřizováním mezery mezi brzdovou čelistí a brzdovým bubnem. 
Čelisti jsou vyrobeny buď z litiny, nebo z oceli. [23] 
3.5.3 KOTOUČOVÁ BRZDA QUADRAULIC 
Meritor Quadraulic je kotoučová brzda se čtyřmi pístky s pevným třmenem určená pro středně 
těžká nákladní vozidla. Brzda byla navržena pro kola o rozměrech 19,5 a 22,5 palců. 






3.5.4 KOTOUČOVÉ BRZDY ELSA 225HE A ELSA 195LE 
Tyto brzdy mají plovoucí třmen a jsou určeny pro nákladní vozidla a autobusy. Označení 
udává rozměr kola, pro které jsou tyto brzdy určeny, tzn. ELSA 225HE pro 22,5“ kola a 
ELSA 195LE pro 19,5“ kola. Mohou být vybaveny buď elektronickou kontrolou tloušťky 
obložení, nebo pouze vizuální kontrolou. [23] 
3.5.5 KOTOUČOVÁ BRZDA EX225 
Jedná se o dvoupístkovou brzdu s plovoucím třmenem pro těžší nákladní automobily. Pístky 













                                                 d)                                                       e) 
 Obr. 3.9 Brzdy Meritor: a) bubnová brzda Q Plus, b) bubnová brzda Simplex Air Cam, c) bubnová 







REDUKTORY V KOLECH 
4 REDUKTORY V KOLECH 
Účelem kolových reduktorů je zvýšení krouticího momentu na kolech a zvětšení tažné síly. 
Tím je krouticí moment na hřídelích nápravy menší a to vede ke zmenšení jejího průměru, což 
způsobuje úsporu materiálu a snížení celkové hmotnosti nápravy. V případě použití 
portálového kolového reduktoru dosáhneme zvýšení světlosti, což vede ke zvýšení 
průchodnosti nákladního automobilu. Toto řešení se uplatňuje zejména u terénních vozů. 
Kolové reduktory jsou ústrojí s ozubenými koly, která kladou jistý odpor. Z důvodu šetření 
pohonných hmot se od reduktorů upouští. Například Volvo a Mercedes-Benz do svých 
nejmodernějších nákladních automobilů montují nápravy s kolovými reduktory pouze 
na zvláštní přání zákazníka. [1] 
4.1 TYPY KOLOVÝCH REDUKTORŮ 
4.1.1 PLANETOVÝ KOLOVÝ REDUKTOR 
Planetový kolový reduktor je nejčastěji používaný typ reduktoru. Na hnacím hřídeli je 
nasazeno centrální kolo, které tvoří hnací člen. Toto kolo otáčí satelity uvnitř korunového 
kola. Korunové kolo je člen hnaný. Unášeč satelitů je spojeny s kolem. Toto uspořádání 
jednotlivých členů vede ke změně smyslu otáčení.  
Rozeznáváme základní dva typy konstrukce. Planetová redukce může být umístěna buď mezi 
ložisky náboje, nebo vně ložisek náboje. Při použití prvního způsobu využijeme 
meziložiskový prostor a tím docílíme malého zastavovacího prostoru. Tento malý prostor se 
však velice snadno zahřívá a demontáž a oprava reduktoru je značně obtížná. Účelem druhého 
typu konstrukce je odstranění některých nevýhod předchozího řešení. Jako každé řešení však 
má i jisté nevýhody. Dojde ke zmenšení vzdálenosti silových středů ložisek pro uložení 
náboje kola. Tím pádem jsou ložiska podstatně více namáhána. Planetové kolové reduktor 







Obr. 4.1 Planetový kolový reduktor [1] 
4.1.2 PORTÁLY 
U terénních nákladních automobilů je třeba zvýšit vertikální světlost mezi podhledem vozidla 
a povrchem terénu a tím zlepšit jejich průchodnost. Tohoto požadavku dosáhneme, pokud 
použijeme vyklenutý portálový koncový převod. Nejznámějším nákladním automobilem 
s portálovým koncovým převodem je Praga V3S. V současné době používá tuto konstrukci 













Obr. 4.2 Portál přední nápravy vozu Tatra T810 [7] 
Předchozí řešení však není možné například u městských autobusů, protože by měly 
nepřijatelnou světlou výšku. Proto se u autobusů používají prolomené portály, kde je pastorek 
s hřídelem a diferenciálem pod úrovní středu kola. Jedná se v podstatě o přetočený portál 
směrem vzhůru. [3] 
4.1.3 INTEGROVANÝ KONCOVÝ PŘEVOD 
Lze se také setkat s kombinací planetového a koncového převodu. V tomto případě je 
koncový převod předřazen převodu planetovému. Tímto uspořádáním dosáhneme přeměny 
osové nápravy na nápravu portálovou s planetovou redukcí. Nastane však přesah skříně 
portálového převodu přes pneumatiku, směrem ke středu nápravy. Tento přesah je však 
nežádoucí, protože mezi pneumatikami se světlost zmenší ve srovnání s osovou nápravou. 
Další nevýhodou je zvětšení hmotnosti oproti osové nápravě vlivem těžkých převodů. Účelem 
je tyto nedostatky odstranit. Proto byl zkonstruován integrovaný koncový převod. Jeho 
podstata spočívá ve sjednocení planetového a portálového převodu v jeden celek. Vnější šířka 
převodu je potom značně menší, než je součet šířek planetového převodu a portálu. Hmotnost 
je také nižší. Další velikou výhodou je zvětšení roztečné vzdálenosti ložisek pro uložení kola. 











Obr. 4.3 Integrovaný koncový převod: 1. mezistěna, 2. přední ložisko hřídele nápravy, 3. horní kolo 
portálového převodu, 4. dolní kolo portálového převodu, 5. hřídel nápravy, 6. hřídel s centrálním 
kolem, 7. unašeč satelitů, 8. skříň portálového převodu, 9. pravé ložisko hřídele s centrálním kolem, 
10. levé ložisko hřídele s centrálním kolem, 11. ložisko unašeče satelitů, 12. ložisko náboje kola, 13. 







Účelem kola nákladního automobilu je realizace spojení vozidla s vozovkou. Kolo přenáší 
hmotnost vozidla hnací a brzdící síly, řídící síly a síly bočního vedení (síly směrové)  
na vozovku. Kola jsou pomocí šroubů a matic přišroubovány na hlavách kol na nápravách. 
Skládají se z ráfků, na které jsou navlečeny vysokotlakové pláště, které jsou dimenzovány 
 na nosnost vozidla a umožňují přenos sil za normálních i zhoršených podmínek. Podle počtu 







Obr. 5.1 Jednoduché a podvojné kolo [7] 
5.1 RÁFKY A DISKY 
Ráfek slouží pro takové uložení pneumatiky, aby mohlo docházet k přenosu svislých, bočních 
a obvodových sil bez relativního pohybu mezi pneumatikou a ráfkem. U nákladních 
automobilů jsou ráfky vyrobeny výhradně z oceli. U ráfku rozeznáváme opěrné plochy, které 
slouží jako doraz pro patky pneumatik a dosedací plochu ráfku, zpravidla skloněna o 5° 
vzhledem ke středu ráfku. Toto sklonění umožňuje přenos obvodových sil. Dále prohloubení 
ráfku, které umožňuje montáž a demontáž pneumatiky. Ráfek je k disku spojen svařováním. 
Pro dosažení menší hmotnosti a lepšího chlazení brzd mají disky otvory. Disk je k hlavě kola 
přišroubován pomocí diskových šroubů. Toto spojení musí splňovat bezpečný přenos sil  






Obr. 5.2 Disk s plochým ráfkem s odnímatelným okrajek [26] 
5.1.1 TYPY RÁFKŮ 
Setkáváme se s třemi provedeními ráfků. Nejjednodušší je plochý ráfek, který má jeden 
odnímatelný okraj a snímatelnou dosedací plochu pro patku pláště. Tato konstrukce je  
u nákladních automobilů nejčastěji používána. U starších vozidel například autobusů RTO byl 
používán trojdílný ráfek tzv. TRILEX. V současné době se jeví jako nejvhodnější užití 











                            a )                                           b)                                                  c) 
Obr. 5.3 Druhy ráfků: a) plochý ráfek s odnímatelným okrajem, b) dělený ráfek, c) jednodílný 
prohloubený ráfek [1] 
5.2 STŘEDĚNÍ KOL NÁKLADNÍCH AUTOMOBILŮ 
Středění ráfků lze realizovat dvěma způsoby. První způsob je středění na šroubech pomocí 
kulových matek nebo podložek, které usnadňuji demontáž kola. Druhý způsob je středění  
na hlavách (nábojích) kol. Toto středění dává šroubovému spoji větší bezpečnost, ale 









Obr. 5.4 Středění na šroubech a středění na hlavách kol. [1] 
5.3 ROZMĚRY DISKOVÉHO KOLA 
Dle obrázku rozeznáváme následující charakteristické rozměry:  
Zalis e: V případě, že je vnitřní dosedací plocha disku vůči střední rovině ráfku posunuta  
k vnější straně kola je zális kladný. Je-li toto posunutí provedeno k vnitřní straně kola, je zális 
záporný. Pro nákladní automobily, autobusy a přípojná vozidla je velikost zálisu dána 
způsobem montáže kol. Pro jednoduchou montáž zális leží v rozmezí hodnot +-15mm. 
Nejčastěji se setkáme s nulovým zálisem. V případě velikého zatížení nápravy používáme 














Obr. 5.5 Zális kola [4] 
Průměr roztečné kružnice pro připevňovací šrouby d. 
Průměr dosedací plochy pro brzdový buben nebo šrouby náboje d1. 
Průměr středního otvoru kola d2. 












Obr. 5.6 Rozměry diskového kola [4] 
5.4 KOLOVÉ ŠROUBY A MATICE 
Slouží ke spojení kola s hlavou kola (nábojem kola). Spojení musí také zajistit vystředění kola 
na hlavě. V případě spojení kola s nábojem pomocí kolových šroubů, které jsou zalisovány 
 v náboji, se použijí k upevnění kola matice s kulovou dosedací plochou. Toto spojení 
současně zajišťuje středění kola vzhledem k náboji. Točivý moment je pak přenášen pouze 
třením mezi diskem a bubnem nebo přírubou náboje. Dalším způsobem je spojení kolovými 
šrouby s kulovou dosedací plochou. Šrouby se šroubují přímo do náboje. Centrování kola 















Pneumatiky spojuje vozidlo s vozovkou. Nesou veškerou hmotnost vozidla a přenáší hnací  
a brzdící momenty. Dále slouží pro vedení směru a tlumení nerovností vozovky. Pneumatikou 
rozumíme plášť s duší, tzv. klasická pneumatika, nebo u bezdušových pneumatik pouze plášť, 
ochrannou vložku nebo bezdušový ventil, namontovaný na ráfek a naplněný stlačeným 
vzduchem. U bezdušových pneumatik přebírá funkci duše plášť, což vyžaduje dokonalou 
těsnost mezi pláštěm a ráfkem. Plášť je vnější část pneumatiky zajišťující pružení a styk  
s vozovkou. Pneumatika dosedá patkami na ráfek. Pneumatika je z převážné části tvořena 









Obr. 5.8 Klasické a bezdušová pneumatika [28] 
5.6 GEOMETRIE ŘÍZENÝCH KOL 
Správná geometrie řízení umožňuje přesné a lehké vedení automobilu při přímé jízdě  
i při průjezdu zatáčkami. Pod pojmem geometrie řízení nebo také geometrie zavěšení kol 















5.6.1 GEOMETRICKÉ ODCHYLKY 
ÚHEL ODKLONU KOLA γ  
Odklon kola se nazývá úhel mezi střední rovinou kola a svislou rovinou automobilu xy. 
Nejčastěji se u dnešních nákladních vozidel používá kladný odklon, díky kterému je styk kola 
s vozovkou tvořen kuželovou plochou. Kola tak mají snahu odvalovat se od sebe, což vede 
k výraznému snížení kmitání. Hlavní nevýhodou však je zvýšení opotřebení pneumatik.        









Obr. 5.10 Odklon kola [4] 
PŘÍKLON REJDOVÉ OSY σ  
Jedná se o úhel ležící mezi rejdovou osou a svislicí do roviny rovnoběžné s příčnou rovinou 
vozidla yz. U nákladních automobilů s tuhou nápravou je rejdová osa shodná s osou 
rejdového čepu. Hlavním účelem příklonu rejdového čepu je zajištění samočinného vracení 
řízených kol do přímého směru. Nevýhodou je zvýšený odpor řízení při zatáčení.                   













Obr. 5.11 Příklon rejdové osy: a) tuhá náprava, b) lichoběžníková náprava [4] 
 
POLOMĚR REJDU r0 
Poloměrem rejdu r0 rozumíme vzdálenost průsečíku rejdové osy s rovinou vozovky a středem 
styku pneumatiky, kterou promítneme do roviny rovnoběžné s příčnou rovinou vozidla yz.     







Obr. 5.12 Poloměr rejdu: a) kladný, b) záporný, c) nulový [4] 
 
ZÁKLON REJDOVÉ OSY τ  
Jedná se o průmět úhlu, který svírá rejdová osa se svislicí do roviny rovnoběžné s podélnou 
rovinou vozidla xy. Záklon rejdového čepu způsobuje tzv. závlek nk. Závlekem rozumíme 
vzdálenost průsečíku rejdové osy s rovinou vozovky a středu styku pneumatiky, která je 
promítnuta do roviny rovnoběžné s podélnou rovinou vozidla. Hlavním účelem závleku je 
vracení kol do přímého směru, způsobené vlečením kola. Záklon se u nákladních vozidel 















Obr. 5.13 Záklon rejdové osy: a) tuhá náprava s rejdovým čepem, b) lichoběžníková náprava 
   s kulovými klouby [4] 
 
ÚHEL SBÍHAVOSTI δo 
Jedná se o úhel ležící mezi podélnou osou vozidla x a střední rovinou kola, promítnutý  
do roviny vozovky. Pokud je přední část kola přikloněna k podélné ose, jedná se o sbíhavost. 
Pokud je kolo odkloněné, jedná se o rozbíhavost. Úhel sbíhavosti slouží pro dosažení přímé 
jízdy. U nákladních automobilů bývá sbíhavost 0 až 3mm, v některých případech až 8mm. 







Obr. 5.14 a) sbíhavost kol, b) rozbíhavost kol [4] 
5.7 GEOMETRIE TUHÝCH NÁPRAV 
U tuhých náprav je velice důležité, aby byla náprava dokonale kolmá k podélné ose 
nákladního automobilu. U vícenápravových systémů, např. u těžkých nákladních automobilů 
nebo návěsů, je taktéž důležité zabezpečit rovnoběžnost jednotlivých náprav. Správné seřízení 
geometrie tuhých náprav vede nejenom ke zlepšení ovladatelnosti vozidla, ale také 










Obr. 5.15 Geometrie tuhých náprav: 1) správná geometrie, 2) nápravy nejsou kolmé na podélnou 







Na nápravy dnešních nákladních automobilů jsou kladeny veliké nároky. Nápravy musí být 
schopny přenést na kola veliké zatížení a zároveň musí poskytovat řidiči pohodlí při jízdě  
na nerovném povrchu, ať už na silnici nebo v terénu. Dále musí nápravy zajišťovat bezpečné 
vedení vozidla na vozovce v požadovaném směru.  
 
S neustálým rozvojem společnosti úzce souvisí stále větší potřeba přepravy nákladů velikých 
objemů a hmotností na dlouhé vzdálenosti. To vyžaduje takové konstrukce náprav, které jsou 
schopny poskytnout řidiči pohodlnou a klidnou jízdu při dostatečné nosnosti. Jak bylo 
zmíněno v této práci, společnost Volvo začala používat u tahačů přední lichoběžníkové 
nápravy. Vzhledem k významným výhodám této nápravy představují výrazný pokrok  
ve vývoji podvozků nákladních automobilů. Proto lze předpokládat, že i ostatní výrobci 
nákladních automobilů se vydají stejnou cestou.  
 
Dalším a neméně důležitým požadavkem kladeným na nápravy je co možná nejmenší 
hmotnost a odpor kladený nápravou, vedoucím ke snížení spotřeby paliva. Spotřeba paliva je 
důležitá nejen pro samotné dopravce, ale také pro snížení produkce skleníkových plynů 
způsobujících globální oteplování.  
 
Výrobci často řeší otázku, zda použijí nápravy s kolovými reduktory, nebo bez nich. Toto 
rozhodnutí je spojeno s úsporou hmotnosti. Při použití kolových reduktorů nemusí hřídele 
náprav přenášet tak veliké krouticí momenty a proto mají menší průřez, čímž dochází  
ke snížení hmotnosti samotné nápravy. Je však třeba zvážit, zda tato uspořená hmotnost není 
kompenzována hmotností kolových reduktorů. Proto je úkolem konstruktéra rozhodnout, 
které řešení je výhodnější.  
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